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Dipl.-Ing. R. Probiesch, Wasserstraßen-Neubauamt Berlin 
Grundinstandsetzung der Schleusen Wernsdorf und Kersdorf 
 
Verlängerung  und Instandsetzung der Schleuse Wernsdorf 
  
Veranlassung: Die Schleuse Wernsdorf ist das erste Aufstiegsbauwerk in den Oder- Spree- 
Kanal aus Richtung Berlin. Wie auch die anderen Schleusen (Fürstenwalde, Kersdorf) wurde 
sie als Zwei – Kammer – Anlage Anfang des 20. Jahrhunderts errichtet. Die Untersuchung 
des Bauzustandes ergab für die Nordkammer eine Restnutzungsdauer von ca. 30 Jahren, 
für die Südkammer erheblich weniger. Die Südkammer mit einer Länge von 65 m besteht 
aus Mauerwerk, die Nordkammer aus Stampfbeton hatte vor dem Umbau eine Länge von  
56 m. Auf Grundlage eines Nutzen–Kosten–Vergleiches war ein Schleusenneubau  wirt-
schaftlich nicht zu rechtfertigen. Wegen des besseren bautechnischen Zustandes und der 
größeren Kammerbreite wurde die Nordkammer für eine Verlängerung gewählt. 
 
Zur Baumaßnahme gehören: 
- Ertüchtigung des alten Kammerteils,  
- Neubau der Verlängerung (5 Blöcke, 1 Oberhaupt) 
- Umgestaltung des oberen Vorhafens 
- Errichtung eines Zentralsteuerstandes 
   
 Ziele:  -    Verkürzung der Schleusungszeit für Schubverbände von rd. 70 min auf rd. 20 min. 
- Erhöhung der Schleusen- Oberkante, um die Antriebsmechanik aus dem Was-
serwechselbereich herauszuheben 
- Erneuerung der Ausrüstung im alten Kammerteil einschl. Stoßschutzbalken 
- Instandsetzung der Tore 
- Einordnung der Steuerung in ein späteres Fernbedien- Konzept für die 
3 Schleusen Wernsdorf, Fürstenwalde, Kersdorf 
  
Neubauteil:  Im Untergrund stehen wechselnd z.T sehr steife bindige und nichtbindige Bö-
den an. Der Verlängerungsteil der Schleuse wurde deshalb als massive Konstruktion in 5 
Blöcken als Stahlbetonhalbrahmen gebaut.  
 
Die Ausführung erfolgt in einer geschlossenen Baugrube. Die Baugrubensohle wurde als Un-
terwasserbeton mit Verpresspfählen zur bauzeitlichen Auftriebssicherung hergestellt. Die 
Baugrubenwände werden außerdem in der oberen Lage mit Verpressankern und in mittlerer 
Lage mit Rohrsteifen abgestützt.  
 
Zur Befüllung und Entleerung der alten Kammer dienten Längsumläufe und Stichkanäle; 
dieses System wird auch im neuen Kammerteil fortgeführt. 
Die Längskanäle wurden jeweils über eine Heberanlage in den alten Häuptern bedient (ähn-
lich dem Hottoppschen Prinzip). Diese bleibt am Unterhaupt erhalten und wird für die Entlee-
rung der Kammer weiterhin genutzt. Die Freigabe des Querschnittes zur Befüllung erfolgt 
über neue Gleitschütze im neuen Oberhaupt.  
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Ausführung-Details: Jeder Block als Stahlbetonhalbrahmen wurde in 3 Betonierabschnitten 
gefertigt. 1. BA: Sohle,  2. BA: Längsumläufe,  3. BA: darüber aufgehende Wände. Als Beton 
wurde ein C25/30 eingebaut, in den oberen Bereichen LP- Beton. (Zement: CEMII/B-S). Zu-
vor musste der Hersteller nach ZTV-W 215 die begrenzte Wärmeentwicklung mittels Prüf-
körpers 2x2x2 [m] nachweisen.  
 
Während der Bauausführung wurde die Temperaturentwicklung im frischen Beton der mas-
sivsten Betonierteile (Drempel/Oberhaupt L/B/H: 11/21/4, sowie Seitenwand Oberhaupt) ge-
messen und aufgezeichnet. Die Messungen im Drempel ergaben einen Temperaturanstieg 
um 45° K, also leicht über der Vorgabe ZTVW LB 215. 
 
Für die Stirnseite der Blöcke an den Dehnungsfugen wurden vorgefertigte Abschal- Elemen-
te mit montierter Trennplatte und Fugenbandkorb (Stremaform) verwendet. Der Ausstei-
fungsaufwand wurde dadurch wesentlich verringert, Die Dichtungs- Fugenbänder werden mit 
einfachen Mitteln in der richtigen Lage fixiert. 
 
Um Schäden an den Fugenaußenkanten durch Frost, bzw. Schiffsanfahrungen zu vermei-
den, wurde die Betonüberdeckung über den Sperrankern der Fugenabschlussbänder ver-
größert. Abweichend von der ursprünglichen Planung kamen größere Fugenabschlussbän-
der (gefertigt mit 2 Sperrankern) zum Einsatz, bei denen der vordere Anker vollständig, der 
hintere zu 2/3 abgetrennt wurde. 
 
Die Längskanalwände wurden mit Betonfertigteilplatten hergestellt und als verlorene Scha-
lung eingesetzt. Dadurch entfiel eine aufwändige Schalung aus Einzelteilen bzw. eine Tun-
nelschalung. Außerdem konnte durch die Fertigteile eine wesentlich günstigere hydraulische 
Rauhigkeit in den Umläufen erreicht werden. Es sind nur noch die Übergänge zwischen den 
Fertigteilen einzuschalen. Besonders an den Dehnfugen war hier besondere Sorgfalt gebo-
ten. 
 
Die Einlauftrompeten zu den Längskanälen (Stirnseite des Oberhauptes) wurden aus ver-
zinktem Stahl, ebenfalls als verlorene Schalung genutzt, vorgefertigt. 
 
Instandsetzung alte Kammer:  Zur Instandsetzung der alten Kammer gehört die Anpas-
sung der Ausrüstung an die jetzt gültigen Standards, die Erhöhung der Schleusenplattform 
um 65 cm, die Anpassung des Untertores einschl. der Antriebskanäle und der Einbau eines 
Stossschutzbalkens. 
 
Die Wände des alten Kammerteils bestehen aus Stampf- Beton (also unbewehrt). Sie wirken 
statisch wie Schwergewichtswände. Die Beton- Sohle wirkt als umgedrehtes Gewölbe, das 
zwischen zwei Holzpfahlreihen eingespannt ist. 
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Untersuchungen zur Betondruckfestigkeit des alten Bauwerks ergaben keine einheitlichen 
Ergebnisse. Im Mittel der großen Schwankungsbreiten kann den Wänden  ~14 N/mm² und 
der Sohle ~15 N/mm² zugeordnet werden.  
In den oberen Wandbereichen ergab sich allgemein eine wesentlich schlechtere Betonquali-
tät, als in den übrigen Teilen. Vor der geplanten Aufhöhung der Planie wurde deshalb die 
gesamte obere Kante (80cm) abgebrochen.  
 
Für einen sauberen Oberflächenanschluss sind an allen Übergängen Alt-/Neu- Beton zu-
nächst Sägeschnitte durchgeführt worden. Ein Vertikalschnitt wurde an der Abbruchstelle 
Altes Oberhaupt (jetzt Übergang Alt- Kammer/ Neu-Kammer), ein Horizontalschnitt  an der 
Abbruchkante des oberen Altbetons und um alle Nischen für die neuen Ausrüstungsteile 
(Poller, Leitern, Haltestangen etc.) wurden vor dem Abbruch bis zu 80cm tiefe Sägeschnitte 
ausgeführt. 
 
An sämtlichen Verbindungsfugen zwischen Alt/Neu wurden im Raster 50cmx50cm Verbund-
anker mit Hilti- Injektionsmörtel gesetzt. (Verankerungslänge mind.0,51cm bzw. nach stat. 
Erfordernissen bis max. 2,0 m am Stoßschutzbalken) 
 
Der Vertikal- Sägeschnitt im Übergangsbereich zwischen alter und neuer Kammer, wurde 
nur 20cm tief ausgeführt, um optisch an der Wandoberfläche eine klare Trennung, in der 
Innenfläche der Wand aber einen möglichst rauen Verbund zu erreichen. An diese Abriss-
kante der alten Schleusenkammer wurde zunächst eine 2m dicke „Plombe“ bzw.  „An-
schlusslamelle“, ebenfalls mit Verbundankern, betoniert. Sie soll sich vollständig mit der alten 
Kammer verbinden, ohne dass Bewegungsdifferenzen zueinander auftreten. Erst am Ende 
der Lamelle im Anschluss zum ersten neuen Kammerblock wird die erste Dehnungsfuge 
ausgebildet. Die Übergangslammelle ist deshalb nicht als Stahlbetonhalbrahmen ausgebil-
det. Zwischen Wand und Sohle ist jeweils eine Pressfuge angeordnet. 
 
Da der Untergrund  an der Übergangsstelle alt/neu durch das alte Oberhaupt eine erhebliche 
Vorbelastung erfahren hat, sind keine signifikanten Setzungen zu erwarten. Jedoch sollte 
eine möglichst geringfügige Störung des Untergrundes während der Bauzeit angestrebt wer-
den. In Nähe des alten Schleusenbauwerks waren die Spundbohlen nur mit schlagender 
Rammung einzubringen, um Bodenumlagerungen im Untergrund zu vermeiden.  
Vor Abbruch der Sohle des alten Oberhauptes wurde auf ganzer Breite eine Spundwand 
gerammt und ein Injektionsschleier unter der alten Schleusensohle angeordnet. Damit wurde 
der Untergrund gegen die tieferliegende Baugrube gedichtet und die alte Schleusensohle an 
der Übergangsstelle gefestigt. 
 
Während der Bauarbeiten wurden im südlichen Längskanal Undichtigkeiten festgestellt, die 
auch zunehmend Auswirkungen auf das danebenliegende  Maschinenhaus hatten. Deshalb 
wurden die offensichtlich undichten Fugen erfolgreich mit Acrylatgel verpresst.  
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Das Klapptor im Oberhaupt sowie das Stemmtor im Unterhaupt werden weiter verwendet. 
Die ca. 20 Jahre alten Tore mussten allerdings aufwändig durch Aufschweißen von Blechen 
und Ausbesserung der alten Schweißnähte überarbeitet werden, da nach dem Sandstrahlen 
erhebliche Korrosionsschäden in der Torhaut und Verarbeitungsmängel an den Konstrukti-
onsteilen sichtbar wurden. Die Knaggen und Lager der Tore mussten erneuert werden. Die 
neuen Antriebe für Tore und Schütze sind Elektrohubzylinder. 
 
Die Nordkammer wird jetzt von einem modernen Zentralen Steuerstand aus betrieben, so 
dass später auch eine Fernbedienung von einer Fernbedienzentrale aus möglich ist. Die 
Überwachung der Schleuse und der beiden Vorhafenbereiche erfolgt mit insgesamt 8 Kame-
ras. Für den neuen Arbeitsplatz wurde das Betriebsgebäude umgestaltet. 
 
Umgestaltung des oberen Vorhafens: Um Mindestanforderungen der Navigation gerecht 
zu werden, wurde am Nordufer vor dem Einfahrtsbereich ein Uferstreifen abgegraben und 
mit einer verankerten Spundwand gesichert (im Rechteckprofil). Die steile Böschung ober-
halb der Spundwand wurde mit verklammerten Wasserbausteinen befestigt. Der Übergang 
zur nachfolgenden Kanal- Strecke erfolgt mit einer Unterwasserspundwand und Tondichtung 
auf der Böschung im KRT – Profil. Alle angeschnittenen Flächen des alten Muldenprofils 
wurden in der Sohle neu gedichtet und mit einer Steinschüttung gesichert. 
 
Vor der Einfahrt wurde ein offenes Leitwerk angeordnet, anschließend eine Wartestelle für 
die Berufsschifffahrt, deren Rückseite als Sportbootwartestelle genutzt wird. 
 
Ein Landschaftspflegerischer Begleitplan sichert den Ausgleich der Eingriffe in den Natur-
haushalt. Es wurden u.a. 60 Bäume gepflanzt. 
 
Die Maßnahme dauerte von April 2004 bis im Ende 2006 (einschließlich einer mehrmonati-
gen Erprobungsphase).  
 
Umfang (ca.): 
Stahlbeton: 10.000 m³ Spundwände: 9.500m² Kabel: 16 km 
Bewehrungsstahl: 1.100 t Anker: 430 Stück Dichtung: 16.000 m² 
Schalung: 4.000 m² Erdarbeiten: 60.000 m³ Kosten: 11,5 Mill. €. 
 
 
Verlängerung  und Instandsetzung der Schleuse Kersdorf 
 
Die Schleuse Kersdorf  ist ähnlich angelegt, wie die Schleuse Wernsdorf, sie ist die letzte 
Schleuse vor Eisenhüttenstadt an der Scheitelhaltung des Oder-Spree- Kanals. Sie gilt als 
schützenswertes Denkmal. 
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Als Besonderheit hat sie zwei seit den 50er Jahren nicht mehr genutzte Sparbecken, die 
direkt zwischen den beiden Schleusenkammern liegen, so dass die angrenzenden Kammer-
wände gleichzeitig als Sparbeckenwände dienen. Damit ist die südl. Kammerwand der zu 
verlängernden Nordkammer in der Vergangenheit intensiv den äußeren Einflüssen Frost, 
Hitze ... ausgesetzt gewesen und muss  bis unter die alten Längsumläufe abgetragen und 
anschließend neu aufgebaut werden. 
An der nördl. Kammerwand wird dementsprechend lediglich die Oberfläche saniert. 
 
Aufgrund des durchgängig tragfähigen Baugrundes kann die Schleuse in Spundwandbau-
weise verlängert werden. Der Anschluss an das Altbauwerk erfolgt aber ebenso wie in 
Wernsdorf durch einen Beton- Übergangsblock. 
 
Die Tore der Schleuse Kersdorf werden neu gebaut und die Befüllung wird geändert. Im O-
berhaupt wird ein Drehsegmenttor eingebaut und im Unterhaupt ein neues Stemmtor mit 
Entleerungsöffnungen und Schützen. Der Stoßschutzbalken muss aufgrund der geringeren 
Hubhöhe (2,90 m) für die Durchfahrt der Schiffe angehoben werden können. 
 
Alle weiteren Umbauarbeiten werden wie bei dem Bauvorhaben Schleuse Wernsdorf durch-
geführt. 
 
 
Abbildung 1: Fertige Baugrube mit Blick zur alten Kammer 
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Abbildung 2: Anschlussfuge Kammerwand Alt-Neu 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 3: Sägeschnitte und Abbruch für Ausrüstung 
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Abbildung 4: Neu eingebaute Ausrüstung im alten Kammerteil 
 
 
 
Abbildung 5: Fertige Schleuse, Blick zum Oberhaupt 
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Abbildung 6: Schleuse Kersdorf vor dem Umbau 
 
 
 
 
 
 
